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La universidad colombiana en su papel de verdadera formadora de nuevos 
hombres intelectuales a la sociedad, esta en mora para abrir vínculos de 
articulación real con la sociedad a través de espacios en los cuales los 
estudiantes de pregrado brinden un servicio loable a las comunidades, quienes 
esperan cada día se fortalezca a un mas el sólido perfil profesional que 
interactué mas activamente con el medio que lo rodea para así lograr un mayor 
desarrollo de nuestro país. 
 
Las prácticas profesionales nos permiten aplicar a la realidad empresarial, los 
conocimientos, habilidades y destrezas aprendidas en la carrera profesional, 
dándonos la oportunidad de conocer nuestras fortalezas y debilidades en 
nuestra formación personal, técnica y profesional, características propias que 
también podemos establecer desarrollando un proyecto de grado o tesis. 
 
Las prácticas profesionales nos permiten y nos enseñan a trabajar en equipo en 
un medio laboral, desarrollando habilidades de comunicación y con esto 
dándonos la oportunidad de manejar situaciones en las cuales nos toca superar 
problemas personales, administrativos y profesionales los cuales nos van 
formando, y a la ves nos ayudan a aprender a tomar nuestras propias 
decisiones. Circunstancia que con el proyecto de grado o tesis no se pueden 
desarrollar debido a que las condiciones de un aula de clase o un laboratorio 
no ofrece las mismas características de convivencia. 
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Las prácticas profesionales nos llevan a desarrollar habilidades  investigativas 
por que en muchos casos nos toca buscar información de conceptos o teorías 
que no han sido objeto de nuestro estudio en nuestra formación como 
estudiante de pregrado,  pero para poder ser eficientes y competitivos como 
miembros de una organización debemos saber de estos temas. Caso que 
también se da cuando desarrollamos un proyecto de grado o tesis. 
 
Las prácticas profesionales nos permiten profundizar en el conocimiento de 
nuestra profesión pudiendo constatar en campo las diversas teorías y 
conceptos que hemos desarrollado en el transcurso de nuestra carrera.  
 
A través de las prácticas profesionales  se logra desarrollar habilidades en el 
manejo de la información y basados en un echo real de las necesidades propias 
de la empresa formular proyectos o propuestas que se harán realidad para dar 
solución a una necesidad de la empresa o a la comunidad a la cual se le 
prestan nuestros servicios. Para el caso de un proyecto de grado o de una tesis 
en muchas ocasiones se ven limitados por los recursos con los que se disponen 
a su ejecución por consiguiente se quedan estancados y en ocasiones se queda 
con la incógnita si lo que se desarrollo dará resultado o no. 
 
Las prácticas profesionales nos permiten conjugar la interacción que tiene el 
medio ambiente y los individuos a nuestro cargo y así poder evaluar con un 
criterio practico las condiciones de rendimiento en obra; en este caso con la 
elaboración de un proyecto de grado o tesis estos factores también se pueden 
determinar pero de una manera mas teórica y los resultados obtenidos son muy 




A través de las prácticas profesionales las universidades puede dar a conocer  
al mercado laboral la calidad de sus profesionales y así abrir campo dentro de 
la sociedad. 
 
Las prácticas profesionales nos dan una mayor madures profesional y nos 
vuelve más competitivos en el mercado laboral. En cambio si se desarrolla un 
proyecto de grado o tesis dentro del mercado laboral en ocasiones se desvirtúa 






3.1 OBJETIVO GENERAL 
 
Buscar a través de la práctica profesional potencializar la calidad de la 
formación integral de los estudiantes al brindarles la oportunidad de actuar en el 
medio laboral de su profesión antes de terminar sus estudios en la Universidad.  
 
3.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 
 Aplicar a la realidad empresarial los conocimientos, habilidades y 
destrezas aprendidas en la carrera profesional.  
 Reconocer las fortalezas y debilidades que tienen en su formación 
personal, teórica y técnica profesional.  
 Aprender a manejar y superar problemas personales, administrativos y 
profesionales.  
 Aprender a trabajar en equipo en un medio laboral.  
 Desarrollar habilidades de comunicación.  
 Aprender a ser eficientes y eficaces como miembros de una organización.  
 Desarrollar habilidades investigativas y de manejo de información.  
 Desarrollar actitudes hacia la búsqueda del mejoramiento continuo y la 
excelencia profesional.  
 Profundizar en el conocimiento de la profesión.  
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 Apoyar iniciativas de empresarismo como un aporte de los estudiantes al   





4 ANTECEDENTES HISTÓRICOS 
 
4.1 EL  TRANSPORTE FERROVIARIO EN COLOMBIA  LA 
HISTORIA EN UN PRESENTE 
 
Desde 1846 existió ya la inquietud de descongestionar el tráfico por el río 
Magdalena. En muchas oportunidades a partir de esta fecha se trató de 
concretar la construcción del ferrocarril. La economía del país en esa época 
requería ya de un transporte ágil y económico pero, solo en 1881 se firmó el 
contrato para dar comienzo a la obra del ferrocarril y para 1882 ya había un 
tráfico normal por el ferrocarril de Antioquia. 
 
Los Ferrocarriles Nacionales de Colombia fueron creados en 1954, en esta 
fecha se inició la construcción del ferrocarril del Atlántico, que une a Bogotá 
con Santa Marta. 
 
El nuevo esquema institucional da nacimiento a Ferrovías como una  empresa 
industrial y comercial del estado, y le asigno la responsabilidad del control del 
tráfico, mantenimiento, rehabilitación  y expansión de la red férrea, en tanto 
que la operación de los tramos  y la comercialización del servicio se dejo en 




Adicionalmente se creó el Fondo de Pasivo Social, con el objeto de atender 
básicamente el pago  de pensiones y los servicios asistenciales del personal 
pensionado y sus familias. 
 
De esta manera se intento dar comienzo  a una nueva época del transporte 
ferroviario, se aprobó un plan de inversiones  por US$338 millones para 
rehabilitar 1606 km,  modernizar los sistemas de comunicaciones y reparar las 
estaciones y bodegas; este plan  fue programado para ejecutarlo entre 1991 y 
1995 con el fin de mejorar las condiciones de operación, ofrecer un buen nivel 
de servicio y garantizar la estabilidad a las empresas operadoras. 
 
De este proceso de recuperación  solo quedó la evidencia de que no fue 
planeado y que ni  Ferrovias,  ni las empresas operadoras creadas en la  época, 
estaban diseñadas y preparados para sacar adelante el modo. 
 
4.1.1 Infraestructura Férrea 
Colombia  cuenta con 3.154 km de vías  férreas, de trocha - angosta (914 
mm), de los cuales 1915 km  (60.7%) son corredores activos, los restantes 
1239 km (39. 3%) están fuera de funcionamiento. 
 
Del total de corredores activos 1665 km son operados comercialmente en la 
























PTO. SALGAR- LA LOMA 546   
LA LOMA – SANTA MARTA 223   
GRECIA-MEDELLÍN                                  (Acceso) 198   
DORADA – MARIQUITA                           (Acceso)    51   
PTO. WILCHES - BUCARAMANGA          (Acceso) 117   
K598-Pto. CAPULCO                                (Acceso)    4   
    1.339 
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MARIQUITA - BUENOS AIRES 126   
BUENOS AIRES – IBAGUÉ    18   
FACATATIVA-ESPINAL 150   
ESPINAL-NEIVA 160   
ESPINAL-BUENOS AIRES 37   









ZARZAL-ARMENIA                                        (Acceso)   57   
CALI –SUÁREZ           64   
SUÁREZ – POPAYÁN    86   








Bogotá – CHUSACA    21   
  
LA CARO – LENGUAZAQUE 
  
     
  
      
136 




Cuadro 3. Documento CONPES 2776 
 
  
TRAMOS EN OPERACIÓN COMERCIAL 
  
Bogotá - PTO. SALGAR 
  
200 
PTO. SALGAR - LA LOMA 546 
LA LOMA - STA. MARTA 223 
GRECIA - MEDELLÍN     (Acceso) 198 
BUENAVENTURA – BUGA 236 
Bogotá – LA CARO 34 
LA CARO – BELENCITO 228 
    
1665 
 
Las condiciones en que se encuentran estos corredores no permiten una 
operación  que garantice un mínimo nivel de servicio. 
 
Se encuentran problemas relacionados con la estabilidad de los terraplenes, 
estado de las traviesas, alineamientos  geométricos,  nivelación, drenajes, 
deficiente perfilado del balastro y maleza en la vía. 
 
Estos factores no permiten el normal desarrollo operativo del modo, motivo 
por el cual se ha  ido perdiendo la confiabilidad en el transporte ferroviario. 
 
La velocidad operativa esta en promedio en menos 20 km/hora, lo que no es 
atractivo al usuario. 
 
En la actualidad existen cinco empresas operadoras del sistema férreo : 
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 S.T.F.  Sociedad de Transporte ferroviaria S.A., cuyo objetivo principal 
es la prestación de servicios de transporte público ferroviario de carga con 
criterio comercial, su  sede principal es Santa fe de Bogotá. 
 
 Su operación la realiza en las líneas Bogotá - Santa Marta y Bogotá - 
Belencito. 
 
 S.T.F.O. Sociedad de Transporte ferroviario de Occidente.- Con sede en 
Cali, opera  la línea Cali – Buenaventura, en proceso de liquidación. 
 
 Expreso de Occidente.- Empresa de transporte de pasajeros con sede en 
la ciudad de Calí. Opera los tramos Cali - Palmira y Calí - La Cumbre. 
 
 Transferreos  Empresa de transporte de pasajeros en Antioquia.- Opera  
la ruta Medellín - Puerto Berrío. 
 
 Turistren.- Empresa encargada de operar  el tren turístico de la Sabana  
de Bogotá, opera las rutas Bogotá – Nemocón y Bogotá – Facatativa. 
 
En relación con el movimiento de mercancías en Colombia, inicialmente se 
crean S.T.F  y S.T.F.O.  con el objetivo de movilizar cada una de ellas 
1.000.000 de toneladas /año;  esto no ha sido posible debido  a variables que 
no se tuvieran en cuanto al iniciar operaciones tales como el estado de la vía, 
la política de comercialización,  poca confiabilidad en el modo, etc. 
 
Por los corredores férreos se movilizan entre otros productos cemento., café, 
acero, carbón, maíz, arroz, trigo y algodón. 
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La variedad de productos  de vocación férrea, permite analizar que existe un 
potencial de carga de aproximadamente 8.4 millones de toneladas  año, esto 
significa que la carga alcanzada hasta ahora ( 620.000 ton/año ) representa 
solo un 4% aproximado del total de carga de vocación férrea. 
 
4.1.2 Proceso de concesión 
En 1998 se da una revolución más profunda de los ferrocarriles nacionales 
cuando se da inicio al proceso de concesiones del sistema completo. 
 
Se entrega al sector privado la actualidad ferroviaria, se divide en dos grandes 
procesos de concesiones La Pacifica y El Atlántico. 
 
En 1999 se encuentra en pleno desarrollo de este esquema que comprende 
mantenimiento, operación, administración y desarrollo comercial por el sector 
privado. 
 
Dadas las cualidades del modo ferroviario, el gobierno ha querido reactivarlo 
dándole la importancia que merece, fijando parámetros de desarrollo y de esta 
manera  convertir el transporte férreo en una alternativa real y competitiva, 
acorde a  las necesidades de este país en materia de transporte  de carga y 
pasajeros. 
 
El Estado ha propuesto el esquema de concesiones como alternativa de 
recuperación  del modo; sería una concesión integral en la que entraría la 




La red Pacifica, con una extensión de 500 km se adjudicó el 4 de noviembre 
de 1998 y se espera que se  inicie su operación en el año 1999, se asignó a la 
empresa “Concesionaria de la Red Férrea del Pacifico S.A.” Cuadro 4. 
 
Se prevé  dar  en concesión la red Atlántica que comprende Bogotá - Santa 
Marta con una extensión de 1494 km obligatorios y  451 km  opcionales, este 
proyecto se adjudico en concesión a la firma  FENOCO en 1999. (Cuadro 5) 
 
Tres mil kilómetros de riel continuo de 90 libras por yarda, traviesas  en 
concreto pretensado, comunicación por fibra óptica, equipo digitales, control 
automatizado en todo lo largo de sus nuevas vías, contribuyendo a cimentar en 
forma férrea el desarrollo del siglo XXI mediante el uso del tren, es vital para 
el futuro de Colombia. Todo esto significa interconexión de progreso: 
renovación, recuperación, reactivación, integración, nuevas vías para el 
manejo en grande de la carga y la revitalización de los puertos secos y 
ciudades intermedias. 
 
La línea férrea del proyecto liga la región carbonífera de la Loma con Santa 
Marta distante 214 Km. Y atraviesa los municipios de Santa Marta, Ciénaga, 
Aracataca y Fundación en el departamento del Magdalena y Bosconia, El 
Copey y El paso en el departamento del Cesar. 
 
Dentro del trayecto La Loma - Santa Marta el contrato contempla la ejecución 
de trabajos para la reconstrucción de la vía férrea pública en el tramo 
comprendido entre la Loma y Puerto Parare. Así mismo se ejecutan obras de 
alcantarillado de tubería y cajón, 43 puentes nuevos y 13 reforzados de los 
existentes, terraplenes, sub-balastos y balastos nuevo. Montaje de línea  con 
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rieles nuevos y reutilizados en apartaderos y se prevé una sección transversal 
que permitirá en un futuro la construcción de otra línea férrea paralela. 
 
El consorcio Odebrecht-Conciviles durante el desarrollo de los trabajos y de 
acuerdo con sus posibilidades realiza un intenso trabajo social en beneficio de 
la comunidad.  
 
Con el proceso de concesiones se pretende  dar un vuelco total  a lo que es el 
modo ferroviario en todos sus aspectos, se pretende rediseñar la parte de 
infraestructura, operación y administración del modo,  de forma tal que sea 
rentable  a los inversionistas, productiva para el país, y  sobre todo que se 
convierta en una alternativa real de transporte integrada a la economía 
nacional compitiendo con los demás modos en calidad, servicio, seguridad y 
confiabilidad. 
 
Existen en Colombia  dos ferrocarriles privados. El  del Cerrejón con una 
longitud de 145 kms, utilizado para el transporte de carbón desde las minas en 
la Guajira hasta el  puerto  de embarque en Puerto Bolivar. 
 
Su trocha es de 143 mm, es operado y mantenido por la empresa Carbocol. 
 
La empresa  Paz del Río posee también un ferrocarril de aproximadamente 30 
kms, el cual es operado y mantenido por ellos mismos y utilizado para el 











CONCESIONARIO DE LA RED FÉRREA 
DEL PACÍFICO S.A. 
  
SOCIOS Españoles:        Sacyr S.A. 
                         ACS  S.A. 
Colombianos:   Sacyr Colombia S.A 
                         A CS S.A. Colombía 
                         Castro Tcherassi Cia. 
                         Equipo Universal Cia. 
                         Cano Jimenez Estudios y   
                         Construcciones  Ltda. 
                          
OBJETO DE LA CONCESIÓN Rehabilitar, mantener y opear, prestando el 
servicio de transporte de carga (asume los riesgos 
de obra y operación). El Estado no asume riesgos. 
TIEMPO DE LA CONCESIÓN 30 Años a partir de la fecha de recibo de bienes 
prevista para el 15 de septiembre de 1999, y 4 
años de rehabilitación. 
LÍNEAS Buenaventura – Cali               174 Km. 
Cali – Zarzal – La Felisa         285 Km. 
Zarzal- La Tebaida                    40 Km. 
                                          Son 499 Km. 
Tiene la opción de interconectar las dos 
concesiones. 
APORTE ESTATAL U.S. $  120 millones en 4 aportes anuales c/u para 
la rehabilitación. 
U.S. $ 22,1 para interventoría de la rehabilitación 
VOLÚMENES A MOVILIZAR 2,1  millones de ton/año 















FERROCARRILES DEL NORTE DE COLOMBIA 
S.A. FENOCO S.A 
  
SOCIOS Españoles:       Grupo Dragados S.A. 
                         Tecsa Empresa Constructura. 
Hindues:           Rail Technical Economic Services Ltda. 
Rites. 
Colombianos:   Organización de Ingeniería Integral S.A. 
Odinsa 
                          Inversiones Polo Castro- Transporte de 
Carga 
                          Ltda. – INPOCARGA 
  
OBJETO DE LA 
CONCESIÓN 
Rehabilitar, mantener y operar, prestando el servicio de 
transporte de carga, (asumen los riesgos de obra y 
operación). El Estado no asume riesgos. 
TIEMPO DE LA 
CONCESIÓN 
30 años a partir de la fecha de recibo de bienes, prevista 
para el 15 de enero del año 2000 y 4 años de 
rehabilitación. 
LINEAS Bogotá- Santa Marta             964 Km. 
Bello – Puerto Berrío            187 Km. 
Bogotá- Belencito                  257 Km. 
La Caro- Lengualzaque            76 Km 
                                       Son 1484 Km 
APORTE ESTATAL U.S.$ 80 millones en 4 aportes anuales c/u para la 
rehabilitación. En el último de los 4 años el 
concesionario retorna U.S.$42 millones al Estado, para 
un aporte neto de U.S $ 38 millones. 
VOLÚMENES A 
MOVILIZAR 
21 millones de ton/año; Drummond garantiza 18 
millones de ton/año a partir del 2003; Carbón, Cemento, 







Como es de conocimiento  en toda vía de comunicación, posterior a su 
construcción y puesta en funcionamiento se hace necesario realizar unas obras 
de mantenimiento que garanticen su buen funcionamiento y seguridad para los 
usuarios. 
 
En este caso particular, al Consorcio Ferroatlántico se le ha encomendado la 
rehabilitación y mantenimiento de la vía férrea; dadas las características de la 
obra y de tratarse de una obra abierta se ve en la necesidad de realizar varias 
obras en simultanea para lo cual requiere de personal calificado para realizar 
las labores de supervisión y control entre otras actividades, de las obras que se 
están ejecutando. 
 
Debido a la extensión del proyecto el cual cubre gran parte del territorio 
nacional este se encuentra dividido en tramos de la siguiente manera. 
 
El tramo Bogota – Santa Marta  tiene una longitud de 969 Km y transcurre por 
los departamentos de Cundinamarca, Caldas, Antioquia, Santander, Norte de 
Santander, Cesar y Magdalena, con dirección norte – sur, como principales 
poblaciones se encuentran Bogota, La dorada, Puerto Berrío, Barranca 
Bermeja, Aguachica, Fundación, Cienaga y Santa Marta. 
 
El tramo Bogota – Belencito tiene una longitud de 262 Km  los cuales 
transcurren por los departamentos de Cundinamarca y Boyacá y las 
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principales poblaciones que cruza son: Bogota, Tocancipa, Villa Pinzón, 
Venta Quemada, Tunja, Paipa, Duitama y Belencito. 
 
El tramo Bogota – Lenguazaque tiene una longitud de 110 Km y transcurre 
por el oriente del departamento de Cundinamaca cruzando las poblaciones de 
Bogota, Zipaquirá, Nemocoton y Lenguazaque. 
 
El tramo Envigado – Grecia cruza por el departamento de Antioquia en 
dirección oriente occidente y cruza poblaciones como : Bello, Giradota, 
Barbosa, Cisneros y Puerto Berrío. Este tramo tiene 181 Km de longitud. 
 
Para objeto de mis prácticas profesionales se desarrollan en el tramo 
correspondiente al territorial norte de mantenimiento el cual abarca desde el           
Pk 846 + 000 estación de lleras hasta el Pk 968 + 922  puerto de Santa Marta. 
En este tramo he tenido la oportunidad de participar de la ejecución de varias 
obras las cuales detallo y enumero mas adelante; en estas me ha sido posible 
poner en práctica las siguientes actividades profesionales. Las cuales e 
dividido en dos así : a ) Actividades de Obras Civiles y  b ) Actividades de 
Mantenimiento de la Vía Férrea. 
 
5.1. ACTIVIDADES DE OBRAS CIVILES. 
 
A continuación paso a describir cada actividad indicando cuales son las 
funciones que debo cumplir y además a que rama de la ingeniería civil 
pertenecen cada una de ellas, tomare entonces a definir primero las 
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actividades de obras civiles y luego las actividades de mantenimiento de la vía 
férrea.  
5.1.1. Construcción de obra de protección estribo norte del puente 
manzanares pk 962 + 500. 
 
Es estribo norte del puente manzanares presentaba socavación producto del 
cause del río Manzanares, la solución que se realizo  para esto fue colocar una 
pantalla delante del estribo; fundando esta en un estrato de suelo de mejores 
condiciones.  Este contrato fue ejecutado por  un subcontratista del Consorcio. 
 
Funciones 
Las funciones y responsabilidad delegadas fueron las siguientes: 
 
Primero: verificación de las cantidades de obra entregadas por el 
subcontratista  
 
Segundo: revisión de que la obra ejecutada estuviera acorde con el diseño 
entregado y que cumplieran con  todas las especificaciones técnicas en cuanto 
diseño y sistemas constructivos. 
 
Tercero: constatar que se estuvieran cumpliendo con todas las exigencias en 
cuanto a la seguridad industrial. 
 
Cuarto: exigir al contratista que cumpliera con las políticas del plan de 




Áreas de la Ingeniería Civil. A las áreas  de la Ingeniería a que esta 
pertenece esta actividad son  a las a Estructuras, Hidráulica y a la 
Construcción. 
 
5.1.2 Control del retaluzado (perfilado de taludes) pk 966+400 al pk 
938+000. 
Esta obra se realizó para mejorar las condiciones de pendientes y así mejorar 
las condiciones de drenajes de los taludes a demás se realizo con el fin de dar  
una mejor apariencia visual a la obra ejecutada. 
 
Este contrato se le otorgo la ejecución a un subcontratista del consorcio. 
 
Funciones 
Las  funciones y responsabilidades delegadas fueron las siguientes: 
 
Primero:  verificar las cantidades ejecutadas por el subcontratista  
 
Segundo: verificar el rendimiento de las maquinas  
 
Tercero: hacer cumplir con todas las especificaciones técnicas estipuladas en 
el contrato. 
 
Cuarto: hacer control en lo referente al de posito del material sobrante. 
 
Quinto: constatar que se estuvieran cumpliendo con todas las exigencias en 
cuanto a la seguridad industrial. 
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Sexto:  exigir al contratista que cumpliera con las políticas del plan de manejo 
ambiental de la empresa. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. Al área de la ingeniería que hace parte esta obra 
es a la de geotecnia en el área de estabilidad de taludes.  
5.1.3. Construcción de filtro pk 953 + 168 al pk 954 + 000 
Este trabajo consiste en la construcción de filtros o sub-drenes de material 
filtrante para ser utilizados con tubería P.V.C Ø 8” perforada, en los sitios 
señalados en los planos o indicados ferroatlántico.  
 
El trabajo incluye la excavación de las zanjas para los filtros, el suministro, la 
colocación y compactación del material filtrante, la tubería perforada y el 
geotextil, el recubrimiento de éste con material apropiado y el desecho de todo 
material sobrante en zonas aprobadas por el ingeniero ambiental. 
 
El trabajo incluye, la construcción de filtros en material filtrante para interceptar 
y drenar flujos concentrados de agua subterránea (manas, fuentes u ojos de 
agua), en taludes de corte, cunetas, la propia banca o en áreas donde se hayan de 
construir terraplenes o estructuras. 
 
Las zanjas para los filtros de tubería perforada se excavarán en los sitios y con 
las dimensiones, pendientes y rasantes indicadas en los planos u ordenadas por 
ferroatlántico. Tendrán taludes verticales y el ancho que se indique en los 




Las tuberías deberán colocarse sobre un lecho de material filtrante asegurándose 
que no queden apoyadas sobre fragmentos puntiagudos o cortantes. Durante la 
instalación de las tuberías  se deberán tomar las precauciones necesarias para 
impedir la entrada de material dentro de las tuberías o de cualquier otro objeto 
que obstruya la sección. De igual manera las tuberías deberán colocarse con las 
perforaciones de acuerdo con lo indicado en los planos y con las pendientes que 
permitan el drenaje adecuado a las zonas de descole. La pendiente mínima será 
del 0.5%.  
 
Los tubos se colocarán sobre una primera capa de material filtrante de diez (10) 
centímetros de espesor, compactado.  El orden de colocación de los tubos será 
en sentido contrarío al flujo, y los extremos acampanados deberán quedar en el 
lado de aguas arriba.  Las juntas deben sellarse. Después de terminar la 
colocación de un tramo de tubería se continuará la colocación del material 
filtrante, en capas horizontales de espesor no mayor de diez (10) centímetros, 
cada una de las cuales se llevará hasta una altura de un metro (1.0 m) sobre el 
fondo de la zanja, o la que se indique en los planos. Encima del relleno filtrante 
se colocará y compactará una capa de material con el espesor necesario para 
llegar hasta la cota de subrasante.  Este material será impermeable de la misma 
excavación u otra fuente aprobada por ferroatlántico, para los filtros.  
 
Funciones 
Las funciones delegadas son las siguientes: 
 
Primero: verificar que Los materiales filtrantes deben estar limpios y libres de 




Segundo: cumplir con la programación de obra. 
 
Tercero: llevar los reportes de mediciones de obra. 
 
Cuarto: llevar el control de los equipos y maquinarias que se encuentran en la 
obra. 
 
Quinto: distribuir el personal de acuerdo a las actividades previstas. 
 
Sexto: hacer cumplir con todas las especificaciones técnicas  de diseño. 
 
Séptimo: controlar los procesos constructivos. 
 
Octavo: coordinar la operación del retiro del material de deshecho y dar 
instrucción del lugar de la zona de préstamo.   
 
Áreas de la Ingeniería Civil. Las áreas de la ingeniería que pertenece a esta 
obra combina la hidráulica; suelos y diseño de alcantarillado y la construcción.  
5.1.4. Movimiento de tierras 
Esta actividad es producto de que después de la rehabilitación de la vía en el 
tramo Santa Marta (Pk 968+920 al Pk 937+130); quedó  una gran 
acumulación de material a los lados de la vía férrea en diferentes lugares (Pk). 
Como consecuencia de esta gran cantidad de material en el margen de 
adyacentes a la vía férrea va en contra de las políticas de manejo ambiental del 






Las fusiones asignadas fueron las siguientes: 
 
Primero: control de la maquinaria y dirigir la operación. 
 
Segundo: coordinar  el sitio donde se IVA a botar el material sobrante. 
 
Tercero: cumplir con la programación establecida. 
 
Cuarto: a ser cumplir con los requisitos establecidos por el plan de manejo 
ambiental 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. A la rama de la Ingeniería que esta pertenece es 
a la de vías y transporte. 
 
5.1.5. Construcción de la obra de protección del estribo norte  del  puente 
de don jaca pk 941 + 847 gaviones.  
Esta obra de protección se  construyo en el estribo norte del  puente del puente 
de don jaca pk 941+847. el material que confinaba el estribo presentaba 
erosión para eso se  instaron una  serie  de  gaviones para confinar el material 
el material erosionado y confinar el relleno de material común que se le 
adiciono al estribo. Para esto se demolió otra estructura que se había 
construido anteriormente con el mismo objeto. La obra construida costa de 
unos rieles de 6 mts dispuestos verticalmente al rededor del estribo. Estos 
rieles tienen en su parte inferior unas zapatas los objetos de estos rieles era 
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inicialmente sostener las filas de gaviones que se recuestan sobre  ellos. Para  
la construcción  de estas zapatas se ejecuto una excavación para aproximarla 
cimentación a la cota indicada por los planos. La ficha, los detalles, 
dimensiones y excavaciones de la obra demolida y la ejecutada.  
 
Mi función  en esta actividad  fue comprobar la ejecución de la obra se diera 
como se registro en los planos aceptando únicamente modificaciones del 
personal encargado de diseño de Ferroatlántico. Aparte de esto también me 
encargué de verificar la calidad de los materiales usados tanto en la 
construcción de los gaviones como en el concreto de las zapatas. 
 
Funciones 
Las funciones y responsabilidad delegadas fueron las siguientes: 
 
Primero: verificación de las cantidades de obra entregadas por el 
subcontratista  
 
Segundo: Revisión de que la obra ejecutada estuviera acorde con el diseño 
entregado y que cumplieran con  todas las especificaciones técnicas en cuanto 
diseño y sistemas constructivos. 
 
Tercero: Constatar que se estuvieran cumpliendo con todas las exigencias en 
cuanto a la seguridad industrial. 
 
Cuarto: exigir al contratista que cumpliera con las políticas del plan de 




Quinto: verificar que todos los materiales usados en obra cumplan los 
estándares de calidad. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. A las áreas  de la Ingeniería a que esta 
pertenece esta actividad son  a las a Estructuras, Hidráulica, Suelos y a la 
Construcción.  
 
5.1.6. Revejetalización de taludes pk 966+400 al pk 962+000. 
Esta obra se realizo con el fin de evitar la erosión de los taludes producto de 
las escorrentías superficiales producto de las lluvias.  Fueron en total 10,000 
m2 que se revegetalizaron y la ejecución de este contrato se la dieron  a un 
subcontratista del Consorcio. 
 
Funciones 
Las funciones que me asignaron fueron las siguientes: 
 
Primero:  realizar las mediciones de esta obra 
 
Segundo: dar el diagnostico de los lugares en que era necesario revegetalizar. 
 
Tercero: verificar que cumple con todos los requerimientos de seguridad 
industrial. 
 




Quinto: velar por que el contratista del Consorcio cumpla con los reglamentos 
estipulados en el manual  de manejo ambiental del consorcio. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. La rama de la Ingeniería a la cual hace parte 
esta actividad es la de geotecnia en lo que tienen que ver a la estabilidad de 
taludes y métodos de bioingeniería. 
5.1.7. Construcción de obra de protección del estribo sur de puente  
manzanares Pk 962+500 Bolsa Creto 
Por las continuas crecientes del río manzanares el estribo sur del puente 
manzanares estaba sufriendo socavación progresiva poniendo en peligro la 
estabilidad del puente y de la misma vía en si. Debido a esto y como solución 
a este problema se decidió realizar una obra de protección al estribo sur del 
puente de manzanares, esta obra consistió en proteger el material que 
confinaba el puente con una especie de trinchera construida en bolsacretos, lo 
cual es una bolsa de polipropileno de 2.20 m * 1.10 m * 0.40 m rellena con 
concreto y que dicho proceso es realizado con una tolva y una bomba. 
 
Funciones 
Las funciones y responsabilidad delegadas fueron las siguientes: 
 
Primero: verificación de las cantidades de obra entregadas por el 
subcontratista  
 
Segundo: revisión de que la obra ejecutada estuviera acorde con el diseño 
entregado y que cumplieran con  todas las especificaciones técnicas en cuanto 




Tercero: constatar que se estuvieran cumpliendo con todas las exigencias en 
cuanto a la seguridad industrial. 
 
Cuarto: exigir al contratista que cumpliera con las políticas del plan de 
manejo ambiental de la empresa. 
 
Quinto: verificar que todos los materiales usados en obra cumplan los 
Estándares de calidad. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. A las áreas  de la Ingeniería a que esta 
pertenece esta actividad son  a las a Estructuras, Hidráulica, Suelos y a la 
Construcción.  
 
5.1.8. Construcción de obra pk 871+969 al pk 872+430 
Esta obra se construye para dar solución a un problema de inundación que se 
daba en este sector debido a que la vía férrea en este tramo se encuentra 
localizada entre dos taludes empinados ocasionando que todas las aguas 
lluvias confluyan sobre la vía ocasionando inestabilidad en la misma. 
 
La solución ingenieril que se planteo a este  problema fue la ejecución de dos 
filtros para captar el agua proveniente del nivel freático y además unas cunetas 
de concreto reforzado para captar las escorrentías superficiales.  Además de 





Los filtros y las cunetas van paralelos a la vía férrea en todos este tramos.  Las 
características del filtro son las siguientes: sección de 0,4 x 0,65 x 0,4; relleno 
de material filtrante de tamaño de 2” a 3” y en su interior una tubería 
perforada de 4” de diámetro. 
 
Las cunetas al igual al filtro van paralelas a la vía férrea en este tramo; en 
concreto reforzado de 210 Kg/cm2.  
 
Funciones 
Las funciones que delegadas para la ejecución de esta obra fueron las 
siguientes: 
 
Primero: hacer cumplir con todas las especificaciones técnicas en cuanto a 
diseño y sistemas constructivos. 
 
Segundo: hacer que se cumpla la programación que se ha realizado. 
 
Tercero: cumplir y hacer cumplir con todos los requisitos que demanda la 
seguridad  industrial. 
 
Cuarto: coordinar las actividades de recolección de materiales de deshecho 
así como en donde lo van acopiar. 
 
Quinto: realizar las mediciones de obra. 





Séptimo: realizar control sobre los suministros que están a cargo de la obra. 
 
Octavo: registrar el rendimiento de las maquinas 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. A las áreas  de la Ingeniería a que esta 
pertenece esta actividad son  a las a Estructuras, Hidráulica, Suelos, diseño de 
alcantarillado y a la Construcción.  
5.2. REHABILITACIÓN PUENTE FUNDACIÓN PK 872+500. 
 
La  superestructura del puente de fundación presentaba un desplazamiento 
lateral el cual produjo que las placas de sujeción entre las vigas en un tramo  
de este se dieran además algunos de los apoyos de este puente se encontraban 
bastante deteriorados por la falta de mantenimiento y la inclemencia  de las 
condiciones ambientales a las cuales esta sometida esta estructura metálica. 
 
El desplazamiento lateral que existía ponía en un eminente riesgo la 
circulación segura del tráfico situación por la cual en este punto se produjo 
una restricción de velocidad  
 
La solución Ingenieril  que plantearon es especialistas fue la de rehabilitar 
todo el puente la cual consistió en cambiar algunas secciones del puente en los 
lugares que lo ameritaba; cambiar los apoyos móviles del puente por unos 
nuevos; cambiar y reponer algunas sujeciones que hacían falta; utilizar 






Las funciones en esta obra fueron las siguientes:  
 
Primero: calcular las cantidades de obra  
 
Segundo: luego verificar que los contratistas cumplieran con todas las 
medidas de seguridad exigidas por el Consorcio. 
 
Tercero : verificar que los sub contratistas  cumplieran a cabalidad con todas 
las especificaciones técnicas y procesos constructivos exigidos por el 
Consocio. 
 
Cuarto: verificar las mediciones de obra que suministran los sub contratistas. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. A las áreas  de la Ingeniería a que esta 
pertenece esta actividad son  a las a Estructuras, Hidráulica, Suelos, diseño de 
alcantarillado y a la Construcción. 
 
5.2.1. Colocación de señales y tableros 
Dado que por el tiempo transcurrido después de haber sido puesta en 
funcionamiento de la vía férrea a las señales y los tableros de estas se han 
visto deterioradas; por lo anterior se decidió reponer algunas de ellas y otras 
simplemente habilitarías. 
Funciones 




Primero: coordinar la restauración de todos los postes  kilométricos desde el 
Pk 846+000 hasta Pk 937+000 
 
Segunda: instalar algunas señales de limite de patio que hacían falta. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. El área a la cual pertenece esta actividad es a las 
vías de comunicaciones. 
 
5.2.2. Construcción de trinchos para la extensión del talud de la banca  
del pk 951+150 al pk 951+250 
Debido  a la erosión y las dimensiones inadecuadas en la banca de la vía entre 
el pk 951+150 y pk 951+250  se decidió ejecutar una obra para extender y 
mejorar el talud, de la banca en esta zona. Esta obra consistió en construir 
unos trinchos que constaban de 11 zapatas separadas cada 10 metros y unidas 
entre si por  vigas de cimentación colocadas paralelas al eje de la vía.   En 
estas vigas y zapatas se hincaron cupones de rieles de 90 cm separados a 1.93 
mts en estos es apoyaron traviesas horizontalmente construyendo una especie 
de trinchera que quedaba separada a 3 mts de la vía este espacio se relleno con 
sub-balasto compactado en capas de 10 cm. 
 
Funciones 
Las funciones delegadas para la ejecución de esta obra fueron las siguientes: 
 
Primero: hacer cumplir con todas las especificaciones técnicas en cuanto a 




Segundo: hacer que se cumpla la programación que se ha realizado. 
 
Tercero: cumplir y hacer cumplir con todos los requisitos que demanda la 
seguridad  industrial. 
 
Cuarto: coordinar las actividades de recolección de materiales de deshecho 
así como en donde lo van acopiar. 
 
Quinto: realizar las mediciones de obra. 
 
Sexto:  distribuir el personal en las diferentes actividades que se están 
ejecutando. 
 
Séptimo: realizar control sobre los suministros que están a cargo de la obra. 
 
Octavo: registrar el rendimiento de los equipos a cargo de la obra. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. A las áreas  de la Ingeniería a que esta 
pertenece esta actividad son  a las a Estructuras y a la Construcción. 
 
A continuación paso a definir cada una de las actividades del mantenimiento 
de la vía férrea, donde mis funciones básicas como Ingeniero Sectorial de 
mantenimiento son las siguientes: 
 
Funciones básicas.   
 Elaboración de la programación de actividades 
 Distribución de recursos. 
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 Manejo y organización del personal. 
 Cuantificación de cantidades de obra y elaboración de informes de 
mediciones. 
 Cumplir y hacer cumplir los procedimientos de trabajos, 
especificaciones del mantenimiento de la vía férrea. 
 Cumplir y hacer cumplir los procedimientos, especificaciones técnicas y 
diseños estipulados en los “ estudios de ingeniería de detalle” acordados para 
la construcción de la obra. 
 Cumplir y hacer cumplir las normas de seguridad industrial e higiene 
emanadas del programa de salud ocupacional aprobado por el Consorcio 
Ferroatlántico. 
 Cumplir y hacer cumplir las normas ambientales y procedimientos de 
manejo ambiental estipulados por el Consorcio Ferroatlántico en el plan de 
manejo ambiental.   
 
Cada una de estas actividades las pongo en prácticas todos los días en las 
diferentes actividades. A continuación desarrollare cada una de las actividades 











5.3. ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO DE LA VÍA FÉRREA. 
 
5.3.1 Nivelación y alineación manual  
La nivelación tiene por objeto colocar una fila de riel a una rasante 
longitudinal y a un nivel transversal. Este procedimiento se puede hacer con 
maquinaria ligera o manual mente  o con maquinaria pesada o bateadora. 
 
Cuando  el procedimiento se realiza manualmente se utilizan barras, 
estampadora manual, un visor, una mira, una regla metálica de más de dos 
metros, un nivel de mano y un flexometro y una regla de peralte.  
 
Este procedimiento comienza poniendo el  visor en un punto fijo en un lugar 
donde se observe que el riel se encuentra en buenas condiciones. 
 
Este punto fijo es un punto que esta nivelado con el eje que indica el piquete 
de referencia. Una vez ubicado le visor se enfoca hacia la mira que debe estar 
colocada sobre el mismo hilo del visor  sobre un punto que se desee nivelar, 
obteniendo la diferencia de nivel entre el punto bueno y el punto a nivelar.  
 
Una  vez obtenida esta diferencia se procede a estampar la traviesa ubicada en 
el punto a nivelar. Estampar es simplemente meter balasto bajo la traviesa para 
levantar el nivel de la vía, este procedimiento se realiza con las estampadoras  
y con las barras.  
 
Cuando ya la vía se ha llevando al nivel 0 se suspende el estampado, se pasa a 
otro punto del mismo hilo y se hace hasta nivelar completamente el hilo. 
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Nivelado el hilo longitudinalmente se pasa a nivelar transversalmente la vía 
poniendo el hilo adyacente al mismo nivel del recién nivelado utilizando para 
esto la regla de peralte buscando darle a la vía un peralte cero en recta y en 
curva dejarle un determinado peralte para contrarrestar la fuerza centrifuga 
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías 
de comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación.  
 
5.3.2 Nivelación mecanizada 
Cuando las deformaciones de vía en cuanto a nivelación y alineación son 
largas o extensas, las correcciones se deben hacer con las maquinas bateadora 
pesadas. 
 
Para realizar los trabajos de nivelación primeramente hay que marcar en la vía 
los datos de nivelación y alineación, teniendo en cuenta las referencias y los 
datos de replanteo. 
 
Los valores de levante de la vía se deben determinar cada 5 metros, teniendo 
en cuenta la cota que se debe alcanzar frente a los puntos de marcaje, el 
peralte que debe tener la vía cada 5 metros, los cambios de rasante. 
 
Siempre que se trabaja con las bateadoras es necesario marcar una raya con 
pintura en el riel bajo las curvas, por el lado interior de la vía sobre la cabeza 
del riel, el alma y el patín, acompañada de la leyenda que corresponda, esta 




La bateadora ubica los niveles en los piquetes por medio de censores, 
nivelando y alineando con respecto a estos. La bateadora levanta la vía y pone 
material bajo las traviesas a través de brazos mecánicos facilitando además de 
nivelar, alinear la vía. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación.  
 
5.3.3. Perfilado manual de banqueta 
El balasto es un elemento de vital importancia en funcionamiento de la vía 
como conjunto. Ayuda a conservar la alineación y nivelación de la vía, reparte 
la carga trasmitida de las traviesas a la plataforma, preteje la plataforma de la 
humedad y ayuda a conservar las traviesas en ambiente sano.  
 
Por lo general los espesores de la capa de balasto varían entre 15 cm y 20 cm 
con tamaños entre 2 ½” y ½”. Esta capa debe tener unas dimensiones que 
permitan su óptimo funcionamiento y le den un aspecto agradable a la vista.  
 
Por esta razón después del riego de balasto y el paso de la bateadora siempre 
se perfila la banqueta. Si  esta actividad se hace manualmente se ejecuta con 
palas buscando siempre dar la mayor uniformidad a la vía. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 




5.3.4 Cambio de traviesas de hormigón ( crp ) 
Esta actividad consiste en cambiar las traviesas en mal estado por traviesas 
nuevas. Para esto se descarna o se saca el balasto entre la  traviesa que se va a 
cambiar y la traviesa de al lado se quitan las sujeciones y se empuja la traviesa 
al espacio de donde se saco el balasto y se hala hacia fuera.  
 
Una vez realizado este procedimiento se quita el balasto de debajo de la 
traviesa que se acaba de sacar y se coloca la nueva poniendo primero las 
sujeciones fijándola al riel y luego metiendo el balasto debajo de esta hasta 
que se nivele totalmente la vía en ese punto.  
 
Cuando hay que cambian muchas traviesas de manera sucesiva y hay tráfico 
constante en la vía no se pueden cambiar mas de dos traviesas sucesivas al 
mismo tiempo (para evitar hundimientos). Para poder cambiar más de dos 
traviesas al mismo tiempo deben estar separadas como mínimo por cuatro 
traviesas. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación  y el 
cambio de traviesas   es una actividad propia de esta. También guarda relación 
directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y 





5.3.5. Cambio de traviesas en puentes metálicos 
Para realizar el cambio de traviesas en los puentes primero debe ir una 
comisión de topografía quienes determinan la nivelación longitudinal y 
transversal del puente y con esta información se le mandan las traviesas a 
cajear para que calcen perfectamente en el puente sin causar problemas de 
nivelación. ya teniendo las traviesas cajeadas el procedimiento para 
cambiarlas es el siguiente: primero se quitan los contracarriles del puente, 
segundo se procede a quitar todas las sujeciones de las traviesas a cambiar 
hasta que estas queden total mente libres, tercero se retiran una por una las 
traviesas y se van remplazando por las nuevas, cuarto se le colocan todas las 
sujeciones alas nuevas traviesas y por ultimo se le vuelven a colocar los 
contracarriles. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación  y el 
cambio de traviesas   es una actividad propia de esta. También guarda relación 
directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y 
teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de la vía 
férrea.  
5.3.6. Cambio de traviesas en cambia vías 
Esta actividad consiste en cambiar las traviesas en mal estado por traviesas 
nuevas. Para esto se descarna o se saca el balasto entre la  traviesa que se va a 
cambiar y a la traviesa de al lado se le quitan las sujeciones y se empuja la 




Una vez realizado este procedimiento se quita el balasto de debajo de la 
traviesa que se acaba de sacar y se coloca la nueva poniendo primero las 
sujeciones fijándola al riel y luego metiendo el balasto debajo de esta hasta 
que se nivele totalmente la vía en ese punto.  
 
Cuando hay que cambian muchas traviesas de manera sucesiva y hay tráfico 
constante en la vía no se pueden cambiar mas de dos traviesas sucesivas al 
mismo tiempo (para evitar hundimientos). Para poder cambiar más de dos 
traviesas al mismo tiempo deben estar separadas como mínimo por cuatro 
traviesas. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación  y el 
cambio de traviesas es una actividad propia de esta. También guarda relación 
directa con la asignatura de ferrocarriles en donde se explican práctica y 
teóricamente todos los componentes, elementos y funcionamiento de la vía 
férrea. 
 
5.4. MANTENIMIENTO DE APARATOS DE DILATACIÓN 
 
Las juntas deslizantes protegen los cambia vías, puentes  y demás aparatos de 
vía, contra los esfuerzos  generados por la temperatura a los rieles soldados 
continuamente. 
 





Cuando se les hace mantenimiento a las juntas deslizantes se tienen que 
someter a: desyerbado, descubierta, reconocimiento, limpieza y engrase de 
todos los tornillos, revisión o reemplazo de todos los tornillos, redistribución 
de traviesas, corrección de ancho de vía, sustitución de traviesas inútiles, 
consolidación de clavadura, nivelación, alineación, perfilado y corrección de 
calas. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación.  
 
5.4.1. Mantenimiento de cambia vías 
El mantenimiento del cambia vías consiste en realizarle una nivelación total, 
alinearlo, apretar todas las sujeciones, cambiarle las traviesas que tenga en mal 
estado y hacerle una revisión total a todas sus partes como son las agujas, los 
contracarriles del corazón, los intercalaríos el recto y el curvo y verificar la 
trocha. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación.  
5.4.2 Ejecución de soldadura 
Esta actividad se refiere a la unión de  rieles mediante soldadura producto la 
reacción del oxido de hierro y aluminio a temperaturas de 2000 C que se 




El procedimiento de ejecución de soldadura  comienza con la alineación 
nivelación y calibración de  calas entre los rieles a unir fijándolos solidamente 
antes precalentarlos durante 5 minutos con quemadores hasta dejar los 
extremos al rojo cereza claro. 
 
El precalentado rápido utiliza sopletes de oxigeno gasolina tardando 5 minutos 
en precalentar y el método lento requiere 8 minutos y usa propano y aire. 
 
La fusión aluminotérmica se realiza en un crisol metálico que se coloca sobre 
la junta de los rieles y se rodea con material arenoso refractario (pasta fusal) 
para forrar el perfil del riel  para esto se emplean moldes prefabricados. 
Los metales hierro y aluminio vienen dosificados y combinados por el 
fabricante para cada calibre de riel  y para cada contenido de carbón en el 
acero del mismo; el material de la soldaduras viene mezclado y empacado en 
bolsas de poliéster, de modo de solo precisar tapar el fondo del crisol, 
introducir el material de soldadura, colocar  un catalizador especial  encender 
la mezcla con una véngala y tapar el crisol par provocar un volcán de acero 
que a su tiempo de caloma se destapa el tapón del fondo del crisol y fluye la 
fundición entre los rieles , dejando la escoria alrededor y el acero  en el perfil 
soldado. 
 
Antes de enfriar se corta la escoria excedente alrededor de la junta y par 
terminar después de enfriada la soldadura se pule el hongo y se revisa el visual 




Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, las 
estructuras metálicas y resistencia de materiales. (Ver Anexo N). 
 
5.4.3 Cambio de rieles  
Esta actividad consiste en colocar un cupón  de  riel o  un riel  completo en 
reemplazo de otro cupón de riel o riel en mal estado. Uniendo la junta ya sea 
con soldadura aluminotérmica o con eclipsas. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, las 
estructuras metálicas y resistencia de materiales  
5.4.4. Inversión de carriles en curvas 
Esta actividad  consiste en invertir los carriles derecho e izquierdo es decir el 
carril derecho pasa al lugar del izquierdo y viceversa quedando los que antes 
eran bordes externos como bordes internos o activos.  
 
El procedimiento de inversión de carriles implica la suspensión de tráfico en la 
vía por este motivo en vías de tráfico continuo o de intervalos muy cortos de 
tiempo se debe realizar de noche. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil. Esta actividad se relaciona con el área de vías 
de comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, las 




5.4.5. Mantenimiento de pasos a nivel 
Un paso a nivel es cruce  entre una vía vehicular y una vía férrea. Estos pasos 
siempre se les coloca una capa de balasto que esta por encima del nivel de los 
rieles, cuatro cupones de riel  colocados en el medio de los dos carriles y a lo 
largo del paso a nivel y un cupón de riel en la parte exterior de cada uno de los 
carriles  que los protege del impacto directo de los vehículos. 
 
Los trabajos que se le pueden hacer a un paso a nivel pueden ser diversos; 
nivelación, alineación, depuración, colocación de balasto colocación de sub 
balasto etc. Por eso esta actividad no tiene una ficha de  control de calidad 
especifica si no que se registra dependiendo del trabajo que se valla a realizar 
en el paso a nivel. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías 
de comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, las 
estructuras metálicas y resistencia de materiales.  
5.4.6. Ensamble e instalación de cambia vías 
El proyecto contempla dos tipos básicos de cambiavías: tangente 1/12 nuevos 
y 1/9 recuperado. El primer tipo de cambiavías se utilizará para desvíos de la 
línea principal y el segundo para desvíos de líneas secundarias, terciarias, etc.  
Los planos constructivos deberán ser sometidos a su aprobación por parte de 
ferroatlántico, antes de iniciar el suministro de los materiales. 
 
El cambiavías será tg 1/12, con un radio del desvío > 200 m, este tipo de 
cambiavías deberá permitir una velocidad de desvío de 30 km/hq 
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aproximadamente y velocidad de libre paso de 70 km/h. La curvatura del 
tramo desviado inicia en las puntas de aguja y termina al final del corazón. 
 
Los cambiavías estarán protegidos por tramos de barras cortas del lado de la 
punta y del lado del talón. Además, para todos los cambiavías se deberán 
cumplir las condiciones que se indican a continuación: 
 
 Abertura mínima punta de la aguja 110 mm 
 Abertura mínima talón de aguja 58 mm 
 Cota de protección 872 mm 
 Cota de paso libre 835 mm 
 Abertura riel – contra riel 47 mm 
 
El montaje de un cambiavía es un proceso arduo y de mucho cuidado. Lo 
primero que hay que hacer para montar un cambiavía se armarlo. Este proceso 
debe hacerse fuera de la carrilera y en un sitio adyacente al que se va ha 
cambiar. Para cada tipo de aparato para cambiavías el  deberá haber un  plano 
de colocación, un esquema de cruzamiento, un esquema de cambio y una serie 
de diseños de los accesorios que sirven para ensamblaje. 
 
Para los cambiavías las juntas adyacentes deberán estar enfrentadas desde la 
junta que une las agujas a los entre rieles recto y curvo, hasta la punta de 





Se debe el riel adyacente a los lados de las agujas, con el fin de que los pernos 
de que los pernos de estos dados agarren perfectamente contra el riel, 
utilizando una eclipsa. 
 
El cambio de traviesas inmunizadas de maderas y accesorios del cambiavía se 
ejecutará directamente en el sitio. La actividad culmina montando el 
cambiavías 
 
Previamente armado sobre las traviesa inmunizadas  en el sitio indicado por 
los planos  
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, las 
estructuras metálicas y resistencia de materiales. 
 
5.4.7. Construcción de trincho 
Siempre que el balasto de la banqueta se este deslizando hacia los lados 
dejando esta sin la cantidad de material y geometría inadecuada es necesario 
construir una pantalla guarda balasto o trincho.  
 
La perdida o deslizamiento de balasto en la banqueta puede darse por paso de 
personas, paso de animales, taludes muy altos etc. Una pantalla guarda balasto 
es una especie de trinchera colocada paralela y a un lado de la vía construida  
en traviesas no reutilizables apoyadas en rieles hincados y se parados según la 




Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación y las 
estructuras.  
 
5.4.8. Liberación de tensiones 
Durante la colocación de una vía es imposible conseguir que todos los puntos 
de una barra  larga soldada sean apretados a la misma temperatura no solo por 
las variaciones de unos días a otros, si no por las que se producen durante el 
intervalo de trabajo de varias horas. 
 
Como consecuencia de ello varia la temperatura y los efectos en la barra son 
diferentes  en cada punto, pues por las tensiones en un punto proporcional a 
los incrementos de temperatura  (positivos y negativos) y ser estos distintos 
por haberlo sido la fijación, ocurre que se producen tensiones muy diferentes a 
lo largo de la barra, dando lugar a tres fenómenos perjudiciales: 
 
Rotura del carril por tracción en un punto cuya temperatura de fijación ha sido 
demasiado alta y después descienda  
 
Pandeo de la vía por exceso de compresión  en un  punto cuya temperatura  de 
fijación ha sido demasiado baja y después sube 
 
Pequeños movimientos laterales diferenciales que producen un serpenteo en el 
carril que, en ocasiones, puede ser apreciado a simple vista, cuando  no se ha 
realizado la liberación de tensiones, disminuyendo como consecuencia el 




El objetivo de la liberación de tensiones es conseguir que todos los puntos de 
la barra sean fijados a la misma temperatura para que sus tensiones sean 
uniformes a cualquier temperatura. 
 
Para conseguir este objetivo hay que determinar en primer lugar la 
temperatura de liberación, que no es más que el promedio de las dos 
temperaturas extremas (mas alta y más baja) mas 5 grados centígrados de 
temperatura. 
 
Una vez determinada la temperatura de liberación  y suponiendo que la 
temperatura  del carril es inferior a esta, lo cual es necesario siempre que se 
realiza esta operación, se puede actuar por dos procedimientos: 
 
1. Liberación de tensiones por calentamiento del carril  
2. Liberación de tensiones por tracción del carril 
 
Cuando se hace por calentamiento se puede calentar el carril por medio de 
calentadores de gas, llevando el carril a la temperatura de liberación o por 
medio del calor solar, aprovechando la época del año en que el carril llega a la 
temperatura de neutralización con una tolerancia de ± 5° de temperatura. 
 
El procedimiento para realizar la liberación comienza escogiendo la longitud 
de barra a liberar, después se corta el carril, dejando una separación de 22 mm 
entre las barras cortadas. La barra se dilata y cierra este espacio por efectos 
térmicos, entonces se vuelve a cortar la barra  y se repite el proceso hasta que 
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la barra deja de dilatarse, entonces se procede a soldarla y fijarla en la vía otra 
vez. 
 
Cuando el procedimiento se hace por tracción, se utilizan tensores, 
reemplazando el efecto de dilatación por temperatura por una fuerza. La 
expresión matemática que nos indica el valor de la fuerza necesaria por cada 
grado de diferencia entre la temperatura de liberación y la de la barra es la 
siguiente: f = E* x* s;  en donde E es el modulo de elasticidad del acero, x es 
el coeficiente de dilatación del acero y s es el área del perfil del  perfil del riel.  
 
El proceso comienza eligiendo la longitud a liberar, se fija el carril en un 
extremo y se estira con el tensor en el otro extremo hasta una longitud 
determinada por la siguiente expresión: L = 11.5x 10-6 x L (TL-Tb.) ; L es la 
longitud de la barra a liberar  TL  de liberación  y Tb. es la temperatura de la 
barra. Una vez estirada esta longitud se deja la cala para soldadura y  se une la 
barra al resto del carril. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, a las 
estructuras metálicas y a resistencia de materiales.  
 
5.4.9. Riego de balasto 
El riego de balasto deberá hacerse en el día para obtener la suficiente 
visibilidad para garantizar la calidad de este trabajo. Esto se realiza con unas 
locomotoras que tiran de unas góndolas balasteras las cuales pueden ser de 
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volcó, riego lateral o de riego central. Las góndolas balasteras tienen 
diferentes capacidades de volumen y pueden variar desde 16 m3 hasta 25 m3. 
 
El balasto es un material sumamente importante en el comportamiento de la 
vía férrea puesto que este proporciona propiedades mecánicas que son vitales 
para el buen comportamiento de la vía férrea. 
 
Áreas de la ingeniería civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías de 
comunicación, por ser las vías férreas un tipo de vías de comunicación, 
resistencia de materiales.  
 
5.4.10. Deshierbe y rocería 
Esta actividad cosiste en limpiar la vía de malezas, plantas y arbustos que 
afecten y estén sobre la vía dentro de un radio de 8 mts del eje de esta. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Estas actividades como tal no tienen nada que 
ver con la ingeniería civil pero juega un papel muy importante en el momento 
de desarrollar nuestros proyectos.  
 
5.5. MANTENIMIENTO DE ENGRASADORES  
Un engrasador es un aparato de vía cuya función es engrasar las ruedas del 
tren  para disminuir la fricción entre estas y los rieles evitando así el desgaste 
de estos últimos. Los engrasadores se ubican por lo general antes de las curvas 




Estos aparatos constan de un recipiente para almacenar la grasa, un pedal 
ubicado paralelo a la superficie de rodadura  y una serie de mangueras que 
bombean al contacto de las ruedas con el pedal grasa impregnado las ruedas 
del tren. 
Áreas de la Ingeniería Civil 
El mantenimiento de estos aparatos no tiene nada que ver con ingeniería pero 
esta demostrado que desde que se implanto este sistema se ha reducido en una 
gran proporción el desgaste de los rieles y de las ruedas de las locomotora 
reduciendo así enormemente los costos de mantenimiento y de operación en la 
vía férrea.  
 
5.5.1. Engrase de curvas  
El continuo tráfico de trenes en una vía va produciendo un desgaste progresivo 
en los  carriles este desgaste se hace mas notorio en las curvas debido al 
peralte que estas presentan siendo el hilo carril interno el mas bajo y el externo 
el mas alto. 
 
Por  hacino de la fuerza centrifuga el tren intenta salirse de la vía en las curvas 
chocando con el carril externo de la vía manteniéndose así dentro de ella; este 
choque produce fricción entre el borde activo del carril externo y la pestaña de 
la rueda del tren desgastando el carril progresivamente. Para aminorar la 
fricción entre la rueda del tren y el carril se engrasa el borde activo del hilo 
alto de este desde el comienzo hasta el final de la curva. 
 
Las funciones del prácticante en esta actividad es verificar que se cumplan los 
siguientes requisitos mínimos  de control de calidad: 
  
53
 Que estén engrasadas todas las curvas del tramo a inspeccionar 
 Que se engrase solamente el borde activo del hilo alto de la vía 
 Que se engrase la curva desde su punto de inicio hasta su punto de 
terminación.  
Esta actividad debe realizarse dos veces por semana en los tramos de 
conservación que tengan tráfico continuo de trenes. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil 
El engrase de las curvas no tiene nada que ver con ingeniería pero esta 
demostrado que desde que se implanto este sistema se ha reducido en una gran 
proporción el desgaste de los rieles y de las ruedas de las locomotora 
reduciendo así enormemente los costos de mantenimiento y de operación en la 
vía férrea.  
 
5.5.2. Construcción de alcantarilla  
La insuficiencia de los drenajes para evacuar las aguas lluvias  en algunas 
zona provoca daños como ruptura de la banca de la vía por escorrentías a 
causa de las precipitaciones. 
 
Una alcantarilla es una tubería con cierta pendiente que atraviesa la banca de 
la vía. Lo primero que se hace para construir  una alcantarilla es la excavación. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías 





5.5.3. Construcción de cuneta  
Los diversos tipos de cunetas del proyecto tienen  perfectamente definidas sus 
secciones típicas en los planos de construcción, siendo su desarrollo en 
alineamiento y pendiente determinados para cada sitio por ferroatlántico y según 
los planos de construcción  y ubicaciones generales de los trabajos.   
 
Los alineamientos y  pendientes, así como  los límites de las excavaciones deben 
ser replanteados previamente por el personal encargado de ejecutar la obra y 
verificado por los inspectores de control de calidad, de acuerdo con lo definido 
en los planos de construcción. Igualmente, se deben realizar las labores previas a 
la excavación, tales como el descapote y limpieza,  la previsión  del manejo de 
aguas y de estabilización de taludes y  las previsiones para el manejo del 
material de excavación. 
 
El material proveniente de  la limpieza y de las excavaciones deberá ser retirado 
a un lugar fuera del derecho de vía  y por ningún motivo se acepta sobre los 
taludes superiores vecinos; su depósito será acordado previamente por los 
ejecutores de la obra, siguiendo las disposiciones del Plan de Manejo Ambiental.  
 
El depósito final de los materiales deberá efectuarse en un área de cota inferior 
al de las cunetas que drenan y que no vayan a afectar las existentes.  
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías 





5.5.4. Instalación de piquetes 
Esta actividad consiste en instalar unos pedazos de riel al lado de la vía. Estos 
pedazos de rieles de rehúso se les conoce como piquete y sirven para nivelar y 
alinear la vía. Los piquetes deben tener una cimentación en concreto de 3000 
psi cuyas dimensiones son de 0.4 mx0. 4mx0. 4m. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías 
de comunicación 
 
5.5.5. Limpieza de obras de drenajes  
Cualquier elemento de drenaje que este en la vía debe funcionar perfectamente 
para garantizar este funcionamiento debe hacérsele un mantenimiento 
periódico. En la vía vamos a encontrar tres tipos de drenaje básicas a 
considerar  que son cunetas, box coulvert y  alcantarillas a un que debe 
hacérsele mantenimiento a cualquier tipo de obra de drenaje que este en la vía. 
 
Áreas de la Ingeniería Civil.  Esta actividad se relaciona con el área de vías 




6. POBLACIÓN Y MUESTRA 
 
6.1. POBLACIÓN BENEFICIADA 
 
El desarrollo de las prácticas profesionales se dio entre las poblaciones 
fundación – Cienaga y Cienaga -- santa marta. El primer tramo atraviesa toda 
lo zona bananera y el segundo atraviesa al distrito turístico de santa marta, la 
población que se beneficia del proyecto de la rehabilitación y conservación de 
la red férrea del Atlántico Ferroatlántico esta en marcado en lo siguiente: 
 
 Generación de empleo.  Un buen numero de población que habita en la 
zonas a aledaña a la vía férrea esta desempleada o se despeñan en actividades 
que genera bajos ingresos. El proyecto trajo consigo desde sus primeras etapas 
una gran demanda de empleos lo cual a conllevado al mejoramiento de los 
ingresos familiares y a la satisfacción de las necesidades básicas mas 
apremiantes. 
 
 Mejoramiento en la seguridad social y prestaciones.  La población 
del área de influencia directa se ha visto beneficiada puesto que en este 
momento los habitantes que se encuentran empleados por el consorcio cuentan 
con otros servicios que la leyes colombianas lo exigen a todas las empresas ya 
sea del sector oficial o privado, estos servicios son tener derecho a una 
asistencia medica oportuna, recibir subsidio familiar y afiliarlos a una caja de 
compensación familiar son hechos que sin duda marcan un avance importante 
en el modo de vida de la población. 
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Aumenta la demanda del comercio local.  Dadas las condiciones de obra en 
la cual sus trabajadores se ven en la necesidad de desplazarse a otros lugares 
diferentes a los que ellos habitan las poblaciones donde estos llegan se ve un 
significativo aumento en el comercio y demanda de servicios locales como los 
alojamientos, restaurantes, servicios públicos, servicios de salud entre otros. 
Que conlleva a una variación en la economía local de esa población           
 
Componente socio-económico. Con la rehabilitación y puesta en operación la 
vía férrea se lograra la recuperación de un sistema de transporte que en la 
actualidad se encuentra deteriorado por falta de acciones del estado. Con el 
transporte férreo se lograran menos costos de transporte interno de carga que 
hace que los productos colombianos sean mas competitivos en el mercado 
internacional. 
 
Con la reactivación del sistema férreo en nuestro país surgirá una gran 
demanda de mano de obra calificada y no calificada para entrar a operar el 
sistema trayendo con esto una nueva iniciativa de motivación para juventud 
quienes verán en este sistema un de sus posibilidades de salir adelante.   
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6.2. DETERMINACIÓN DEL ESPACIO GEOGRÁFICO 
 
 Localización del proyecto.  La concesión férrea del Atlántico 
adjudicada por ferrovías al consorcio FENOCO abarca los tramos Bogota – 
Santa Marta, Bogota—Belencito (Boyacá), Bogota --  Lenguazaque ( 
Cundinamarca) y Envigado – Grecia. 
 
El tramo Bogota – Santa Marta  tiene una longitud de 969 Km y transcurre por 
los departamentos de Cundinamarca, Caldas, Antioquia, Santander, Norte de 
Santander, Cesar y Magdalena, con dirección norte – sur, como principales 
poblaciones se encuentran Bogota, La dorada, Puerto Berrío, Barranca 
Bermeja, Aguachica, Fundación, Cienaga y Santa Marta. 
 
El tramo Bogota – Belencito tiene una longitud de 262 Km  los cuales 
transcurren por los departamentos de Cundinamarca y Boyacá y las 
principales poblaciones que cruza son: Bogota, Tocancipa, Villa Pinzón, 
Venta Quemada, Tunja, Paipa, Duitama y Belencito. 
 
El tramo Bogota – Lenguazaque tiene una longitud de 110 Km y transcurre 
por el oriente del departamento de Cundinamarca cruzando las poblaciones de 
Bogota, Zipaquira, Nemocoton y Lenguazaque. 
 
El tramo Envigado – Grecia cruza por el departamento de Antioquia en 
dirección oriente occidente y cruza poblaciones como: Bello, Giradota, 
Barbosa, Cisneros y Puerto Berrío. Este tramo tiene 181 Km de longitud. 
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Después de haber hecho una descripción global de todo lo que abarca el 
proyecto realizo una descripción del espacio geográfico donde he venido 
realizando mis prácticas profesionales. Estas se desarrollan entre las 
poblaciones de Fundación – Cienaga y Santa Marta.   
 
El sector entre Fundación y Cienaga  el principal renglón económico es el 
cultivo de banano, palma africana y la pesca artesanal en las ciénagas y el mar 
caribe, los arraigados culturales tienden a ser mas propios del litoral Atlántico 
que de las sabanas del cesar.  
 
Después de Cienaga hasta santa marta se encuentra el sector turístico de Santa 
marta Km. 935 – Km. 951, zona industrial Km. 951 – Km. 960, desde este 
sector hasta el terminal de carga de la vía férrea, se cruza con barríos de bajas 
condiciones económicas ( estrato 1 y 2 ), localizados en el sector oriental de 
Santa marta, donde se han instalado recientemente desplazados por la 
Violencia. 
 
La zona turística posee una gran calidad paisajística generada por la 
topografía, la vegetación y el mar, esta es impactada por la construcción de 
edificios, hoteles e infraestructuras necesarias para el turismo. 
 
La economía de santa marta depende primordialmente del turismo y de su 
condición de puerto marítimo comercial. 
 





A continuación se muestra un recuadro donde aparece información acerca del 
departamento del Magdalena, en el cual se realizó las prácticas profesionales. 
 





DEPARTAMENTO DE MAGDALENA 
Superficie 23.188 Km2 
Población 1’00.164 
Año de creación 1905 
Gentilicio Magdalenense 
Capital Santa Marta 
Habitantes 276.958 
Principales municipios: Ciénaga, Plato, Fundación, El Banco 
 
Límites: Por el norte con el Mar Caribe; por el oriente con los departamentos 
de la Guajira y el Cesar; por el sur y el occidente con el río Magdalena que los 




Fisiografía: La cordillera oriental recorre todo el territorio del departamento 
de sur a norte. Gran parte de la Sierra Nevada de Santa Marta se encuentra al 
noreste. Presenta algunos accidentes costeros como los cabos de La Aguja, 
San Agustín y San Juan de Guía; las puntas de Belén  Brava y Castillete; y las 
bahías de Gaira, Santa Marta y Taganga.  
 
Hidrografía: Ríos Magdalena, Ariguaní, y Fundación, y ciénagas de 
Zapatoza, Panjuiche, Santa Marta, Chilloa, Plato, Sapayán.  
 
Economía: Su economía se basa en la agricultura, el comercio y el turismo. 
Los principales productos  son el banano, el algodón, el ajonjolí, el tabaco, la 
palma africana, el arroz, el maíz, el sorgo y el aguacate. También se destacan 
la ganadería de doble propósito y la cría de camarón. En el puesto de Santa 
Marta se mueve gran parte de las importaciones y exportaciones del país. 
 
Sitios Turísticos.  La Catedral, El Museo del Oro, Museo Antropológico y 
Etnológico, Quinta de San Pedro Alejandrino( Museo Bolivariano de Arte 
Contemporáneo); El Rodadero, Taganga, Ciénaga Grade de Santa. Marta, 
Acuario Museo del Mar, Parque Nacional Natural Tayrona, La Ciudad 






Para la identificación y evaluación de impactos se partió de la caracterización 
regional y local de la zona del área del proyecto y de las características del 
mismo. 
 
De acuerdo con la demanda y la oferta se definieron los impactos que por su 
magnitud e importancia ameriten un programa de acción para compensar, 
evitar o mitigar el impacto. 
 
El procedimiento general de análisis de los impactos se basa en cuatro pasos 
fundamentales dentro del proceso lógico y secuencial de la elaboración de 
estudios de impacto ambiental y planes de manejo.  
 
 Desagregación del proyecto en actividades. Representa las actividades 
del proyecto utilizadas para la identificación de impactos y consiste en dividir 
el proyecto en obras o actividades que requieren acciones o labores más o 
menos similares para su ejecución o desarrollo y las cuales se pueden agrupar 
bajo una misma denominación. Para este proyecto se agruparon en: 
 Rehabilitación de la vía férrea en los primeros cinco años. 
 Conservación y/o mantenimiento del corredor férreo durante la 
concesión 
 Desagregación del ambiente en dimensiones y componentes. Se 
acordaron las siguientes tres dimensiones cada una con sus componentes 
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 Identificación de los impactos. En este paso se procede a identificar los 
impactos que se pueden generar en cada uno de los componentes definidos en 
el paso anterior. 
 
Por medio del cual se determina la relación proyecto-ambiente, analizando la 
secuencia de aparición de cada uno de los procesos y cambios que se producen 
en el ambiente como consecuencia de las acciones que demanda un 
determinado componente del proyecto (acción-impacto-efecto). 
 
Se consideran tanto los impactos de carácter negativo como positivo para el 
entorno 
6.3.1. Dimensión Física 
6.3.1.1. Componente Geosférico 
Afectación sobre el horizonte orgánico.  Se presenta una vez se realice la 
remoción de la capa orgánica del suelo en movimientos de tierra para 
adecuación de obras de drenaje y construcción de obras de protección 
geotécnicas, explotación de materiales, disposición de sobrantes de las 
excavaciones y almacenamiento de elementos reemplazados en el corredor 
férreo como rieles y traviesa. Este material tiene gran valor ya que posee un 
banco de semillas de las especies propias de la zona y nutrientes para su 
crecimiento. 
 
Para mitigar este impacto se debe realizar un adecuado manejo y 
almacenamiento de este material, para posteriormente ser usado en la 




Contaminación del suelo.  La contaminación del suelo se presenta durante las 
actividades de rehabilitación de la vía férrea donde se realizarán obras tanto en 
la infraestructura (terraplenes, alcantarillas, coberturas, puentes y pontones) 
como en la superestructura (balasto, traviesas y rieles), incluyendo las 
reparaciones de maquinaria y herramientas menores. Además, se presenta 
durante la explotación del material de préstamo, disposición de sobrantes y 
obras complementarias, así como durante la conservación de la línea durante 
los 30 años de la concesión, en dicha conservación se presenta el impacto por 
la fumigación que se realiza para evitar el crecimiento de la vegetación. 
 
Este impacto se puede prevenir mediante un oportuno control de la 
disposición de concretos, químicos, aceites y grasas, herbicidas, excedentes de 
excavación y disposición de escombros, así como medidas de control para la 
fumigación. 
 
Movimientos en masa.  Este impacto se presenta por los cambios en las 
condiciones topográficas del terreno inducidos por los movimientos de tierra, 
estos pueden generar inestabilidades que alteren la geomorfología y se 
conviertan en amenaza para la línea. 
 
Este impacto se puede prevenir con medidas provisionales durante el 
movimiento de tierras, así como con medidas definitivas en la conformación 
de los taludes y terraplenes. Las obras de protección geotécnica diseñadas para 
la protección de la línea férrea buscan evitar que se produzcan los 




Generación de procesos erosivos.  Se debe al área de vegetación que será 
removida.  Para evitar que se presente este impacto se tomarán medidas 
preventivas de manejo de excavaciones y explotación de materiales, y además, 
medidas definitivas como la conformación y revegetalización de taludes y 
superficies expuestas, así como las obras de drenaje necesarias para evitar la 
erosión. 
 
6.3.1.2. Componente hidrosférico 
Contaminación de aguas.  Se puede presentar contaminación de aguas de 
escorrentía o de fuentes de agua permanentes, consistente en la variación de 
las propiedades fisicoquímicas por vertimiento de aguas con distintas 
propiedades al agua receptora. La principal fuente de contaminación de aguas 
superficiales se da por la disposición de aguas residuales, tanto domésticas 
como de tipo industrial, provenientes de los campamentos, talleres, plantas de 
triturados y demás instalaciones necesarias para la rehabilitación. Además en 
la conservación se puede presentar por la fumigación que se realiza en la vía 
férrea.: Para disminuir el efecto de la contaminación del agua, en los sitios 
señalados se realizará el tratamiento mediante la instalación y/o 
mantenimiento de los tanques sépticos y las trampas de grasas necesarias para 
reducir la carga de materia orgánica vertida a la fuente en cumplimiento de la 
legislación vigente. 
 
Afectación de la dinámica fluvial.  Debido a la reparación de obras 
hidráulicas, se pueden generar cambios en la dinámica fluvial de las corrientes 
que pueden causar procesos de erosión en las orillas y aumento de la carga de 
sedimentación, así como cambios en las condiciones hidráulicas de las 
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corrientes. La forma de disminuir los efectos por el cambio en la dinámica 
fluvial es tener en cuenta desde el diseño de la estructura su comportamiento 
hidráulico y controlar la desviación de los cauces. 
 
Sedimentación.  Este impacto se activa cuando el suelo que es expuesto a la 
intemperie afecta por arrastre de material las corrientes de agua. La 
sedimentación es causada por la remoción de cobertura vegetal y la 
disposición inadecuada de materiales sobrantes de las excavaciones y 
materiales pétreos. 
 
Para la mitigación de los efectos causados por sedimentación se tendrán en 
cuenta medidas preventivas durante las actividades de movimientos de tierra y 
explotación de materiales, también se construirán estructuras de retención de 
sedimentos en las áreas de las plantas de trituración. Además, se debe realizar 
un adecuado manejo de los materiales sobrantes de las excavaciones y de los 
materiales pétreos que se usarán en la obra. 
 
6.3.1.3. Componente Atmosférico. 
Aumento en la concentración de material particulado. Durante la 
rehabilitación se presenta un aumento en la concentración de material 
particulado en el aire debido a las actividades de movimientos de tierra, 
explotación de materiales, disposición de material sobrante de las 





Para disminuir los efectos del aumento de la concentración de material 
particulado sobre la salud humana, animal y sobre la flora se plantean acciones 
como el riego de vías, humedecimiento de material en las plantas de 
trituración. 
 
Aumento en la concentración de gases.  La contaminación por gases de 
NOx, SOx y COx se presenta por la combustión en los automóviles, vehículos 
ferroviarios y maquinaria requeridos durante las actividades de rehabilitación. 
 
Aumento en los niveles de ruido.  Otro impacto que se presenta en la etapa 
de rehabilitación es el incremento del nivel de presión sonora generado tanto 
por fuentes móviles (vehículos y maquinaria) como por fuentes fijas (plantas 
de procesamiento de materiales pétreos). El ruido producido puede ser 
continuo o puntual. 
 
Las acciones para la mitigación del impacto producido por el incremento del 
nivel de presión sonora cubrirán tanto el aspecto de Salud Ocupacional como 
el ruido ambiental. En lo relacionado con la Salud Ocupacional se tomarán 
medidas para el uso de protectores auditivos en áreas de trabajo donde la 
intensidad y duración del ruido así lo amerite. Para el ruido ambiental se 
buscará que las plantas de procesamiento de materiales se ubiquen a una 
distancia de las viviendas y centros urbanos tal que no se afecte la población. 
 
6.3.2. Dimensión Biótica 
En general, no se espera que las actividades de la rehabilitación causen efectos 
adversos en las poblaciones de animales y en la cobertura vegetal, ya que se 
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trata de una vía en operación por donde se ha realizado tránsito regular de 
trenes desde la puesta en marcha de los tramos construidos a finales del siglo 
XIX.  A continuación se presentan los impactos que pueden presentarse 
durante las etapas de rehabilitación. 
 
6.3.2.1. Componente Fauna 
Afectación de fauna.  Esta se presenta por el desmonte de vegetación y los 
movimientos de tierra. En la explotación de materiales también se puede 
presentar la afectación de fauna. Además, la presencia de vehículos, 
locomotoras, carro motores, maquinaria y personal que por el ruido o por 
acción directa generan desplazamiento temporal sobre la fauna cercana al 
proyecto, también se presenta la afectación en la fauna durante la 
conservación del corredor férreo por actividades de fumigación. La magnitud 
de este impacto es mayor en las áreas donde se presenta mayor diversidad 
como son las zonas de rastrojo alto y bosques. 
 
Para mitigar este impacto se controlarán las obras en los sitios más sensibles 
como bosques, humedales, así como se tomarán medidas especiales durante la 
fumigación en los sitios más sensibles, además en el programa de educación 
ambiental se tratará este tema. 
 
Aumento de presión de caza. En la realización de una obra de este tipo, por 
el aumento del número de personas en la zona, se puede presentar un aumento 
en la presión de caza sobre especies comestibles y/o comerciales, se considera 
un impacto indirecto que puede presentarse en todas las actividades de la 
rehabilitación ya que todas implican empleo de personal. Para mitigar este 
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impacto, en el programa de educación ambiental para el personal que participa 
en la obra, se incluirán las charlas sobre el cuidado de la fauna y la prohibición 
de su caza. 
 
6.3.2.2. Componente Flora 
Remoción de cobertura vegetal.  Este impacto se presenta con la 
construcción de instalaciones provisionales, recuperación de obras de drenaje, 
obras de protección geotécnica y la explotación de materiales de préstamo. La 
forma de mitigar este impacto es realizar una adecuada ubicación de los sitios 
donde se realizarán las instalaciones provisionales y fuentes de materiales y 
revegetalización de las áreas sin cobertura vegetal. 
 
6.3.3. Dimensión Social 
6.3.3.1. Componente Demográfico 
Afectación de la salud humana. Los efectos sobre la salud humana que 
pueden ser generados por el proyecto se deben principalmente al incremento 
de niveles de emisión de gases contaminantes y material particulado, en 
actividades como la rehabilitación, limpieza de las obras existentes y la 
disposición de escombros; otra causa de la afectación de la salud humana es el 
aumento de riesgos de accidente durante la rehabilitación, ya que, actualmente 
existen varios cruces por zonas pobladas desprovistos de señalización y de 
elementos de seguridad como mallas, barreras y avisos, lo cual afecta a la 
población que habita muy cerca de la vía férrea.. En la conservación de la vía 




Para mitigar el efecto de la emisión de gases contaminantes se plantean 
medidas de control sobre las fuentes de emisiones para que los valores se 
encuentren por debajo de niveles peligrosos para la salud, aunque los niveles 
de concentración de los gases emitidos por los vehículos y la maquinaria estén 
por debajo de los niveles de concentración peligrosos para la salud. El 
aumento del riesgo de accidentes se puede mitigar con una buena señalización 
de los cruces a nivel y de los pasos peatonales identificados como principales, 
en los lugares cercanos a núcleos de vivienda y a centros de docencia. 
 
Generación de expectativas por pérdida de mejoras en el derecho de vía.  
En algunos sectores de la línea férrea se han construido viviendas y se ha 
cultivado sobre los terrenos del derecho de vía (principalmente de caña, yuca y 
plátano), parte de los cuales se requieren retirar para las obras de 
rehabilitación y la posterior conservación durante los 30 años de la concesión. 
Además se presentan cruces no legalizados de tuberías de acueducto y 
alcantarillado domiciliarios y de carreteables, que requieren ser legalizados o 
retirados. La noticia de la rehabilitación de la red férrea, generará en los 
invasores de los terrenos del estado, expectativas sobre cuál podrá ser el 
manejo por parte del propietario y el Contratista. Por lo tanto, se generará 
incertidumbre en la población con respecto a la pérdida de sus pertenencias y 
del valor que será reclamado por el mismo. Para controlar este efecto, se 
implementará el programa de Comunicación y Participación con la 
Comunidad, donde se dará a conocer a la población los alcances del proyecto 






6.3.4. Componente Económico 
Mejoramiento de la estructura férrea.  Con la rehabilitación de la línea 
férrea se logra la recuperación de un sistema de transporte que en la actualidad 
se encuentra deteriorado por la falta de acciones del estado. Con el sistema 
férreo se logran menos costos de transporte interno de carga que hace que los 
precios de los productos colombianos sean más competitivos en el mercado 
nacional e internacional. 
 
Generación de empleo.  Un buen número de la población que habita a lo 
largo de la red férrea está desempleada o se desempeña en actividades que 
generan bajos ingresos. El proyecto demandará empleos desde las primeras 
etapas de la rehabilitación Lo cual conllevará al mejoramiento de los ingresos 
familiares y la satisfacción de las necesidades básicas más apremiantes. Dadas 
las condiciones socioeconómicas de la población que habita las diferentes 
localidades por las que pasa la línea férrea, este impacto se considera de 
carácter positivo, porque se dará prioridad a los habitantes del área de 
influencia directa en la contratación de la mano de obra calificada y no 
calificada, por el acceso a la seguridad social, y el pago de salarios y 
prestaciones acordes con la ley. 
 
Demanda de comercio local (bienes y servicios).  Para realizar las 
actividades del proyecto y por la presencia del personal que laborará en el 
mismo, se presentará un aumento en el comercio y demanda de servicios 
locales como: alojamiento, alimentación, servicios públicos, servicios de 
salud, etc. lo que conllevará a una variación en el comercio local, en mayor 
escala durante las etapas de rehabilitación por la cantidad de personas que 
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llegan a la zona. El primer caso se presenta principalmente en las poblaciones 
y el segundo caso se presenta en los negocios aledaños a las estaciones. Este 
impacto se considera de carácter positivo por el aumento de los ingresos de las 
personas beneficiadas. En cuanto a la demanda de la infraestructura en la 
zona, si ésta es capaz de absorber la demanda se considera el impacto de 
carácter positivo, en cambio, si la infraestructura es deficiente para la demanda 
el impacto se considera negativo. 
 
6.3.5. Componente Político 
Daños a terceros.  Se pueden ocasionar perjuicios no previstos como daños 
en viviendas, cultivos, animales domésticos, cercas, accesos, acueducto, 
alcantarillado, energía, telecomunicaciones, gasoducto, poliducto, etc. Para 
mantener la armonía entre la comunidad y el proyecto y disminuir los 
impactos sobre la comunidad, es muy importante la atención oportuna de estos 
daños no previstos contra las propiedades, además de incluir la prevención de 
este impacto como tema en el programa de Educación Ambiental. 
 
Posibilidad de potenciación de conflictos existentes. La falta de 
implementación en su momento de medidas de manejo para el control, 
mitigación, compensación y prevención de impactos en el área de influencia 
de la red férrea puede conllevar a la potenciación de conflictos ya existentes. 
Este impacto se mitigará con la implementación de un programa de 






6.4. EVALUACIÓN DE IMPACTOS 
 
Los impactos que presentan mayores valores de importancia ambiental son: 
Movimientos en Masa, Mejoramiento de la estructura férrea, Generación de 
Empleo, Incremento en la Presión de Caza, Incremento en el Comercio Local, 
Generación de Expectativas por Pérdidas de Mejoras en el Derecho de Vía y 
Daños Causados a Terceros; cuya importancia ambiental fue de media. 
 
Los demás impactos presentan importancia ambiental baja, esto se debe a las 
características de las actividades de rehabilitación y al entorno ambiental que 
rodea la línea férrea, que hace que los impactos presenten una baja intensidad 
y/o puedan ser fácilmente prevenidos o mitigados con medidas efectivas de 
manejo ambiental durante la rehabilitación. Como impactos positivos se 
contemplan el mejoramiento de la estructura férrea, generación de empleo y el 







La mayor limitación presentada durante la realización de las prácticas 
profesionales fue la falta de asesorías por parte de la universidad y de la 







ACTIVIDAD DE OBRAS CIVILES TIEMPO Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiembre Octubre noviembre 
Construcción de obra de protección estribo 
norte puente manzanares Pk 962+500 
         




       
Construcción de filtro Pk 953+168 al Pk 
954 +000 
         
Movimiento de tierra Pk 940 + 000 al Pk 
966+400 
         
Construcción obra de protección estribo 
norte puente don jaca Pk 941 + 250 
gaviones 
         
Revegetalización de taludes Pk 966+400 al 
Pk 962+000 
         
Construcción de obra de protección del 
estribo sur del puente manzanares Pk 
962+500 bolsa - cretos 
         
Construcción de obra de protección Pk 872  
Filtro y cunetas de concreto reforzado 
         
Colocación de señales y tableros Pk 937 al 
Pk 846 
         
Rehabilitación del puente de fundación Pk 
872+500 
         





ACTIVIDAD DE MANTENIMIENTO 
DE LA VÍA FÉRREA 
TIEMPO 
Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiembre Octubre noviembre 
Nivelación y alineación manual.          
Perfilado manual de banqueta          
Cambio de traviesa de hormigón          
Cambio de traviesa en puentes metálicos          
Cambio de traviesa en cambia vías          
Mantenimiento de aparatos de dilatación          
Mantenimiento de cambia vías          
Ejecución de soldadura aluminotérmica.          
Cambio o inversión de rieles          
Permuta de rieles en curva          
Mantenimiento de paso a nivel          
Ensamble e instalación de cambia vías          
Construcción de trinchos          
Nivelacion mecanizada          
Alivio de tensión          
Riego de balasto          
Deshierbe y rocería          
Deshierbe químico          
Mantenimiento de engrasadores          
Engrase de curvas          
 
 
 
